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Tämä opinnäytetyö on tehty tyhjien konttien logistiikasta Kymi Technologylle. Ta-
voitteena oli tutkia tyhjien konttien logistiikkaa yleisesti ja keskittyä Kotkan sataman 
tilanteeseen kyseisestä aiheesta. Konttikuljetukset ovat nopeaa vauhtia kasvava mer i-
kuljetusten sektori, ja Suomessa on Itämeren suurimmat kontinkuljetusmarkkinat. 
Suomen konttikuljetusten taustalla on Venäjälle suuntautuva transitoliikenne. Konttien 
käsittely vaatii resursseja ja aiheuttaa erilaisia kustannuksia. Tästä syystä on tärkeä 
tutkia aihetta tarkemmin ja löytää ne olennaiset tekijät, jotka vaikuttavat erityisesti 
tyhjien konttien käsittelyyn. 
Työssä tutustuttiin tyhjien konttien käsittelyyn suunniteltuun kontinkuljetuskaluston 
sekä perehdyttiin toimintaympäristöön eli satamaan ja sen sidosryhmiin. Työssä pe-
rehdyttiin myös konttilogistiikkaan ja tyhjien konttien käsittelyn suunnitteluun sekä 
pohdittiin tämän hetken tilannetta ja tulevaisuudennäkymiä. Työssä otettiin myös se l-
vää kokoon taittuvien konttien mahdollisuuksista.  
Työn tutkimuksen perusteella voidaan päätellä, että tyhjien konttien logistiikalla on 
merkitystä kontinkuljetusmarkkinoiden määräytymiselle. Tyhjien konttien logistiik-
kaan tulee keskittyä ja sitä pitää kehittää erilaisten ratkaisujen avulla. Tyhjien konttien 
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This bachelor’s study was written to Kymi Technology about empty container logis-
tics. The goal was to examine the empty container logistics generally and to focus in 
to the situation in port of Kotka. Container transportations are a rapidly growing sector 
in sea transportations.The Baltic sea’s biggest container transportation markets are in 
Finland. The reason for Finland’s container transportation is the transit traffic to Rus-
sia. Container handling requires resources and causes different sorts of expenses. Be-
cause of this reason it is important to examine the subject more closely and to find the 
relevant factors which affect particularly the empty container handling. 
Empty container handling machinery and port with its stakeholders are presented in 
this study. This study leads in to the container logistics and the planning of empty co n-
tainer handling. The current situation and future aspects were discussed. This study 
examined the opportunities of foldable containers.  
 The study research it can be concluded, that empty container logistics has meaning 
with determination in container transportation markets. Empty container logistics 
should be considered and it should be developed with various solutions. Minimizing 
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Bunkraus  =  Laivan polttoainesäiliön täyttö 
EDI = Electronic data interchange. Standardoitu tekniikka, jota käytetään organisaati-
oiden välisten tietojärjestelmien kommunikointiin. 
FIFO = First in, first out. Periaate, jossa ensimmäisenä sisään otettu kontti lähtee en-
simmäisenä ulos. 
IMO = YK:n alainen kansainvälinen merenkulkujärjestö  
Logistiikka = Materiaali- , raha- ja tietovirtojen hallintaa 











 Opinnäytetyön aiheena on tyhjien konttien logistiikka. Hankkeistetun opinnäytetyön 
toimeksiantaja on Kymi Technology, joka on Kymenlaakson ammattikorkeakoulun 
tekniikan ja liikenteen toimialan palveluntarjoaja.  
Opinnäytetyön taustalla on konttiliikenteen globaali kasvu, joka aiheuttaa satamissa 
toimiville sidosryhmille uusia haasteita monessa eri suhteessa. Konttikuljetukset ovat 
eniten kasvava merikuljetusten sektori. Konttikuljetusten kasvaessa kuormattujen ja 
tyhjien konttien käsittely lisääntyy. Satamissa täysien konttien kasvaessa on myös 
varmaa, että tyhjien konttien määrä lisääntyy. Työn keskeisenä tarkoituksena on tehdä 
selvitys tyhjien konttien logistiikasta ja siihen liittyvistä asioista.  
Työssä on otettu esille transitopainotteinen Kotkan satama lähempään tarkasteluun, 
sillä se on Suomen suurin konttisatama. Raportissa pyritään selvittämään tyhjien kont-
tien määrää, liikennettä, omistusta ja yleisesti sidosryhmiä jotka liittyvät konttilogis-
tiikkaan olennaisesti. Tarkastelussa ovat konttien lisäksi kalustot, joilla tyhjiä kontteja 
käsitellään. Raportissa tarkastellaan myös tyhjien konttien vaikutuksia Suomen vienti-
teollisuudelle sekä sidosryhmille, jotka niiden kanssa ovat tekemisissä. 
Aiheeseen liittyen perehdytään myös kokoon taittuviin kontteihin ja niiden mahdolli-
suuksiin.Kokoon taittuvat kontit ovat keksintö niin sanotun tyhjän ilman kuljettamisen 
vähentämiseksi. Työssä havainnoidaan konttilogistiikkaa ja sen pääpiirteitä olemassa 
olevien tilastojen ja kirjallisuuden avulla. Havannoista ja päätelmistä on koottu yh-









2 KOTKAN SATAMA 
2.1 Mussalon konttiterminaali 
Mussalon konttiterminaali (kuva 1), joka perustettiin vuonna 2001, on Suomen en-
simmäinen konttiliikenteeseen keskittyvä terminaali. Terminaali on perustettu täyttä-
mään konttiliikenteen jatkuvaa kehitystä ja kasvua. Vuosikapasiteetiksi on varattu 1 
miljoonan TEU:n resurssit. Mussalon konttiterminaalissa toimivat kolme suurinta sa-
tamaoperaattoria Steveco Oy, Finnsteve Oy sekä Containerships, joka toimii Multi-
link Terminals Oy:n kautta. (Kotkan Satama Oy:n Internet-sivut.) 
 
Kuva 1. Mussalon konttiterminaali ( Kotkan sataman internet-sivut) 
 
 




2.2 Sataman sidosryhmät 
Sataman sidosryhmät (kuva 2) jaotellaan neljään eri ryhmään. Satamassa toimii eri si-






























Kuva 2. Sataman sidosryhmät (Meriliiton internet–sivut) 
2.2.1 Satamaorganisaatiot 
Suomessa on tavallista, että sataman omistaa kunta tai jokin teollisuusyritys. Eri mais-
sa kuitenkin omistussuhde vaihtelee, sillä joissain maissa omistajana voi olla esimer-
kiksi valtio, osavaltio tai jokin muu yksityinen satamayhtiö. Satamalaitos on poikke-
uksellinen muihin kunnan laitoksiin vertailtaessa. Ensisijaisesti se tarjoaa palveluita 
kunnan ulkopuolisille toimijoille ja sen tarkoitus on myös usein tuottaa voittoa. Kot-
kan ja Haminan satamat ovat osakeyhtiöitä. (Karhunen & Hokkanen 2007, 104 - 105) 
 




Satamalaitoksessa työskentelee henkilöitä taloudellisissa, teknisissä, liikenneohjauk-
seen liittyvissä ja hallinnollisissa tehtävissä. Kotkan Satama Oy:n palveluksessa on 
reilut 60 henkeä. (Karhunen & Hokkanen 2007, 105) 
2.2.2 Sataman käyttäjät  
Sataman käyttäjiä eli asiakkaita ovat ne yritykset, jotka maksavat sataman käytöstä. 
Sataman käyttäjiä ovat muun muassa varustamot ja kuljetettavien tavaroiden omistajat 
sekä maaliikenneyritykset. Varustamoille tärkeää on sataman toimivuus, ja ne ovat 
usein myös omistajina tai osakkaina ahtausliikkeissä. Varustamot ovat kiinnostuneita 
sataman kustannustasosta eli siitä kuinka paljon ulkoistettu satamaoperointi heille 
maksaa. Varustamoille aiheutuu myös julkisia kuluja sataman käytöstä. Varustamot 
ottavat myös huomioon toiminnan tehokkuuden, satamaympäristön teknisen tason se-
kä muiden palveluiden saatavuuden. (Karhunen & Hokkanen 2007, 106) 
2.2.3 Viranomaiset 
Satamassa toimii erilaisia viranomaisia kuten tulli, poliisi ja rajavartiolaitos. Tulli va l-
voo, taksoittaa tullimaksut, verottaa ja hoitaa tilastointia. Valvontaan sisältyy rikolli-
suuden estäminen eli laittoman maastaviennin ja maahantuonnin torjuminen sekä laa-
duntarkkailu. Lait ja asetukset ovat perusteena tullitariffeille ja taksoitusmenettelylle. 
Passintarkastuksista satamissa valvovat poliisi ja Rajavartiolaitos. Satamalle kohdistu-
via ympäristövaikutuksia monitoroidaan tarkoin. Ympäristö-, palo- ja pelastusviran-
omaiset torjuvat merenkulkuviranomaisten kanssa ympäristövahinkoja ja edesauttavat 
ympäristösuojelua. (Karhunen & Hokkanen 2007, 106 – 107) 
2.2.4 Palvelujen tuottajat 
Satama tarjoaa paljon oheispalveluita, joilla on vaikutusta sataman toimintaan ja pa l-
veluun. Satamassa toimii laivanselvitysliikkeitä, jotka edustavat varustamoa ja hoita-
vat erilaisia palveluita kuten laiva-asiakirjojen hoitoa ja yhteydenpitoa eri sataman si-
dosryhmiin. Huolitsijoiden tehtävänä on toimia vastaanottajan tai lähettäjän asioiden  




hoitamisessa. Huolitsijat koordinoivat tavaran siirtoa ja käsittelyä sekä hoitavat tulli-
muodollisuuksiin liittyviä asioita. 
Laivanmuonitusliikkeet toimittavat elintarvikkeiden lisäksi myös muita tuotteita, jotka 
tulli sinetöi alukselle. Hinauksesta vastaavat satamalaitoksen hinaajat tai yksityiset hi-
naajayhtiöt. Varustamoille kustannuksia aiheutuu myös polttoaineen täydennyksestä, 
jota hoitavat bunkrausyhtiöt. Polttoaineen täydennys suoritetaan säiliöautoilla, proo-
muilla, pienillä rannikkotankkereilla tai kiinteästä putkistosta. (Karhunen & Hokkanen 
2007, 108) 
 
2.3 Konttiliikenne Kotkan satamassa 
Kotkassa käsiteltiin vuonna 2010 yhteensä 344 775 TEU:ta kuormattuja kontteja vien-
tiin ja tuontiin. Tyhjiä kontteja käsiteltiin yhteensä 52 511 TEU:ta eli noin 15 prosent-
tia täysien konttien lukumäärästä. (Suomen satamaliiton internet-sivut) 
Kotkan konttikuljetuksissa ylivoimaisesti suurin osuus kohdistuu kappaletavaraan. 
Kotkan sataman konttivienti pääasiallisesti pohjautuu paperi-, kartonki- sekä kemian-
teollisuuden tuotteisiin ja tuonti konteissa on enimmäkseen kappaletavaraa. (Venälä i-
nen 2008, 59) 
Kotkan sataman konttiliikenne heijastuu hyvin paljon paperiteollisuuden hyvinvoin-
nille ja sen vientivetoisuudelle. Tulevaisuudessa mahdollisten paperitehtaiden alasajo 
Suomessa ja yksiköiden keskittäminen niin sanottuihin halpamaihin vaikuttaa selkeäs-
ti konttiliikenteeseen. 
3 KONTTILOGISTIIKKA 
3.1 Kontin määrittely 
Kontiksi määritellään kuljetusväline muutaman ominaisuuden mukaan. Kontin on o l-
tava tarpeeksi kestävä jatkuvaan käyttöön. Se on tarkoitettu tavaran kuljettamista ja  




varastoimista varten. Kontti on suunniteltu käsittelyä helpottavilla laitteilla, jotta sitä 
pystytään siirtämään kuljetusvälineestä toiseen. Kontissa otetaan myös huomioon tyh-
jennyksen ja täytön helppous. (Karhunen & Hokkanen 2007, 180) 
Kontti otettiin kaupalliseen käyttöön USA:ssa 1950- luvulla. Kontti on standardisoitu 
standardisoimisliiton ISO TC 104 toimesta standardiin ISO 1496-1. IMO on vuonna 
1972 tehnyt CSC-sopimuksen (The International Convention for Safe Containers), jo l-
la on määritettty  kontin kriteerit arviointiin, suunnitteluun ja valmis tamiseen. (Karhu-
nen & Hokkanen 2007, 180) 
3.2 Konttityypit 
Useimmat käytössä olevat konttityypit ovat 20 ja 40 jalan umpinaiset yleiskontit. Kon-
teista eniten käytössä on 40 jalan kontteja. Vähitellen myös 45 jalan kontit ovat lisään-
tyneet. Umpinaisten yleiskonttien lisäksi muita tyypillisiä kontteja ovat seuraavat: 
- avokontti, jossa on vain sivu ja päätyseinät 
- flätti, joka on kuormatila pelkillä korkeilla päätyseinillä  
- alusta, jolla kuljetetaan raskaita tavaroita 
- eristetty kontti, jolla pystytään eri lämpötiloja vaatimat tuotteet kuljettamaan 
- irtotavarakontti, jonka katossa on täyttöaukkoja irtotavaran kuormausta varten 
- jäähdytyskontti, joka on umpikontti pakasteita varten 
- säiliökontti, jolla kuljetetaan nestemäisiä tai kaasumaisia tuotteita  
3.3 Vaihtokorit 
Vaihtokori on EN 283-standardin mukaisesti määritelty kontti. Vaihtokori on valmis-
tettu ro-ro-aluksessa meriteitse, rautatievaunussa tai ajoneuvossa kuljetettavaksi. 
Vaihtokorin mekaaniset lujuusominaisuudet eivät ole samalla tasolla tavallisten meri-  




konttien kanssa. Vaihtokoreja ei voi pinota päällekkäin. Vaihtokori pystytään irroitta-
maan ajoneuvosta omien tukijalkojen varaan. (Karhunen & Hokkanen 2007, 183-184) 
 
3.4 Kontinkäsittelylaitteisto 
Täysiä ja tyhjiä merikontteja käsitellään raskaalla koneistolla. Tyhjien ko nttien käsit-
tely vaatii koneelta kykyä pinota kontteja mahdollisimman paljon päällekkäin ja te-
hokkaasti. Tarkoituksena on sijoittaa kontit mahdollisimman paljon tilaa säästäen. 
Syynä tilansäästöön on kohoavat kustannukset maa-alueen käytöstä. Kurottajaa (kuva 
3) pidetään joustavimpana vaihtoehtona tyhjien konttien käsittelyyn. Kurottaja voi p i-
nota päällekkäin joko kuusi täyttä tai kahdeksan tyhjää konttia. Toinen hyödyllinen 
tyhjien konttien käsittelijä on sivulifti, jolla tartutaan kontin sivusta kiinni ja sen avul-
la voi pinota yhdeksän konttia päällekkäin. (Kalmarin internet-sivut) 
 
Kuva 3. Kurottaja. (Kalmarin internet-sivut) 
3.5 Satamaterminaali 
Satamaterminaali on paikka, jonne lasti tai osa siitä viedään jälkikäsittelyyn. Termi-
naalissa lastia tarkastellaan, varastoidaan, lajitellaan ja yhdistellään jatkokuljetukseksi. 
Satamaterminaaleihin sisältyvät rakennukset, joissa on mahdollisesti erikseen kylmät 
ja lämpimät tilat sekä ulkoalueet. Terminaalit toimivat myös vastakkaiseen suuntaan,  




eli lastia muodostetaan terminaaleissa ennen laivan tuloa, ja satamaterminaali voi 
myös toimia niin sanottuna vapaa- tai tullivarastona, jossa tuotetta säilytetään tullaa-




Tyhjien konttien logistiikka käsittää tyhjien konttien hankinnat ja jakelun. Koko tyhji-
en konttien logistiikan kiertokulku alkaa. kun tyhjä kontti saapuu vastaanottajalta lä-
hettäjän konttidepotiin eli varikkoon tai kun tyhjä kontti siirretään lisäarvontuottoalu-
eelta alijäämäalueelle. Kuitenkin konttiliiketoiminnassa tyhjien konttien siirtely on 
välttämätöntä ja tarkoitus on hallita tyhjiä kontteja mahdollisimman tehokkaasti koko 
kuljetusketjun ajan.(Lun, Lai & Cheng 2010, 156) 
3.6.2 Strateginen suunnittelu 
Logistiikassa strategisella suunnittelulla tarkoitetaan yksilöllistä, integroitua ja katta-
vaa suunnitteluprosessia, jolla saavutetaan kilpailuetua. Kilpailuetu johtaa asiakastyy-
tyväisyyteen ja jatkuvuuteen logistiikkapalvelujen kysynnässä koko toimitusketjussa. 
Tyhjien konttien hallinnassa strateginen suunnittelu käsittää kaksi avainelementtiä: 
pitkäjänteiset organisatoriset tavoitteet asiakastyytyväisyyden ja kilpailuedun saavut-
tavuuteen sekä prosessit ja keinot niiden toteuttamiseen. (Lun, Lai & Cheng 2010, 
157) 
3.6.3 Määrätietoinen suunnittelu 
Määrätietoisella suunnittelulla on tärkeä rooli tyhjien konttien hallinnassa. Pidemmäl-
lä suunnitteluhorisontilla voidaan saavuttaa parempia jakeluratkaisuja tyhjille konteil-
le, mikä mahdollistaa ylimääräisen konttien liikuttelun ja varastoinnin minimoimisen. 
Tyhjien konttien kysyntä ja tarjonta on tiedettävä ennen oikean suunnitteluhorisontin 
valintaa. (Lun, Lai & Cheng 2010, 158) 




3.7 Tyhjien konttien käsittely 
Tyhjien konttien logistiikalla on tärkeä rooli konttikuljetusketjun osana, ja se on yksi 
tekijä konttien kulkureittien määrittäjänä. Tyhjien konttien käsittely satamissa on väis-
tämätöntä, mutta oikeilla strategisilla ratkaisuilla voidaan saavuttaa tärkeitä liike-
kumppanuussuhteita eri yritysten ja toimijoiden välillä. Tyhjien konttien helppo saata-
vuus satamista aiheuttaa taloudellista etua varustamoille, koska niiden ei tarvitse ostaa 
tai vuokrata kontteja muualta kalliimmalla. Kotkan satamaan palautuu paljon tyhjiä 
kontteja Venäjältä transitoliikenteestä, ja se on yksi etu valittaessa oikeaa kuljetusreit-
tiä.  
Tyhjien konttien käsittely aiheuttaa erilaisia kustannuksia varustamoille, jotka ovat 
omistajina. Kontinkäsittely vaatii omanlaista kalustoa, henkilökuntaa ja resursseja. 
Konttien varastoinnin lisäksi suuri kustannuserä on rikkoontuneet kontit ja niiden kor-
jaukset, joihin erikoistuvat omat toimijat satamassa.  
Varustamot omistavat tyhjät kontit ja ovat ulkoistaneet konttien käsittelyn satamaope-
raattoreille. Varustamot sopivat satamaoperaattorin kanssa palvelusopimuksen kontin 
käsittelystä. Palvelusopimuksessa määritellään hinnat konttien korjauksille ja pesulle 
sekä varastoinnille vapaa-aikoineen. Sopimuksessa määritellään myös hinnat konttien 
nostoille. Satamaoperaattori vastaanottaa ja luovuttaa kontit varustamon ohjeistuksen 
mukaisesti. (Aulanko 2010, 26) 
Viitteen avulla kontit haetaan satamasta tai palautetaan satamaan. Satamaoperaattori 
saa varustamolta ohjeistuksen yksilöllisen viitteen tiedoista, joista ilmenevät kontti-
tyypit, konttimäärät sekä viitteen voimassaoloaika. Näitä ohjeita noudattaen satama-
operaattori käsittelee kontteja varustamon asiakkailta. (Aulanko 2010, 26) 
Konttivarikolla on käytössä FIFO-periaate. Satamaoperaattorin ja varustamon välistä 
tiedonsiirtoa käydään EDI-viesteillä. Näin ollen varustamo kykenee seuraamaan omi-
en konttien liikkeitä miltei reaaliajassa ja suunnittelemaan liikennettä sujuvammin. 
(Aulanko 2010, 26) 
 




Suomesta tyhjiä kontteja kuljetetaan enimmäkseen Saksaan, Belgiaan ja Alankomai-
hin, mutta tyhjiä kontteja tuodaan useasta maasta. Tyhjiä kontteja tuodaan paljon lä-
himaista kuten Saksasta, Venäjältä, Liettuasta ja Ruotsista. Kontteihin lastataan sen 
jälkeen uutta vientilastia. Usein kuljetussopimukset Venäjälle tehdään niin, että palau-
tusmaa on Suomi. Varustamoiden mukaan on halvempaa tuoda tyhjät kontit lähialueil-
ta kuin kuljettaa maitse Suomen satamien välillä. (Venäläinen 2008, 13) 
 
4 KONTTIKULJETUSTEN TRENDIT 
4.1 Kansainvälinen kehitys 
YK on ennustanut, että vuonna 2015 kuormattujen konttien kuljetukset tulevat ole-
maan 177,6 miljoonaa TEU:ta. Ennustetaan, että konttikuljetukset tulevat kasvamaan 
vuosien 2010 - 2015 välillä noin 5 prosenttia vuodessa. Konttikuljetusten kasvu on hi-
dastunut hieman, mutta on silti merkittävä kuljetusmuoto. Suurin osuus konttikulje-
tuksista on Itä-Aasialla, ja on ennustettu, että sen osuus tulee olemaan vuonna 2015 32 
prosenttia, kun taas Pohjois-Amerikan ja Euroopan yhteinen osuus tulee laskemaan 
noin 31 prosenttiin. (Venäläinen 2008, 19-20) 
Nouseviin polttoainekustannuksiin on globaalisti valmistauduttu konttialusten koon 
kasvattamisella. Jälleenlaivaussatamien ruuhkautuessa valtamerialusten lisäksi myös 
syöttöliikennealusten kokoja on alettu suurentaa. Arvioidaan, että tyhjiä kontteja on 
liikenteessä globaalisti noin 20 prosenttia. Suurinta tyhjien konttien liikennettä tapah-
tuu Euroopan ja Aasian sekä Euroopan ja Pohjois-Amerikan välisillä reiteillä. Aasian 
viennin kasvu tuontiin suhteen aiheuttaa jatkossakin konttiepätasapainoa. Tyhjien 
konttien hallintaan keskitytään erilaisin ratkaisuin esimerkiksi kehittämällä konttien 
seurantajärjestelmiä. (Venäläinen 2008, 19-20) 
4.2 Itämeren kehitys 
Itämeren konttikuljetusten on ennustettu kasvamaan nelinkertaiseksi vuosien 2003 – 
2020 aikana. Vuoden 2020 arvio on noin 18,4 miljoonaa TEU:ta. Kasvu on suurinta  




Venäjällä ja sen arvioidaan ohittavan Suomen Itämeren suurimpana maana konttikul-
jetuksissa. Kulutustavaran tuonti ja investoinnit Suomenlahden konttisatamiin ovat 
vauhdittaneet Venäjän liikenteen kasvua. (Venäläinen 2008, 20) 
Konttikuljetusten määrä Venäjällä on suuri, koska maan sisällä matkat ovat pitkiä ja 
tieinfrastruktuurin taso on huono. Venäjällä käytetäänkin paljon junia konttien kuljet-
tamiseen kuorma-autojen sijasta. Arvioidaan myös, että Venäjän vienti tulee kasva-
maan ja irtotavaran kuljetus konteissa lisääntyy. (Venäläinen 2008, 25) 
 
4.3 Suomen kehitys 
Suomen konttiliikenteen painopiste tulee olemaan tulevaisuudessa pääasiallisesti Kot-
kan ja Helsingin satamien varassa. Kotkan satamalla on resursseja konttiliikenteen 
kasvulle, ja sillä on laajennussuunnitelmia tulevaisuuden varalle. Venäjän ja Suomen 
ulkomaanlogistiikan lisäarvopalvelujen tuottamisen yhdistämisellä tulee olemaan tär-
keä rooli. (Venäläinen 2008, 22) 
Länsirannikon suurimmassa eli Rauman satamassa keskitytään metsäteollisuuden 
vientiin konttiliikenteessä. Rauman sataman tärkeimmät konttiasiakkaat ovat Etelä- ja 
Länsi-Suomessa. Oulun sataman painopiste on Stora Enson SECU-konttien logistii-
kassa. Suurimmat investoinnit tullaan todennäköisesti näkemään Kotkan ja Helsingin 
satamissa. On ennustettu, että Suomen kautta kuljetettaisiin vuonna 2030 no in 3,2 mil-




Transitokuljetuksilla tarkoitetaan yleisesti kauttakulkukuljetuksia jonkin toisen 
maan kautta kolmanteen maahan. Olennaista on, että transitotavaroita ei osteta  




kauttakulkumaahan eikä niitä tullata kauttakulkumaassa, ja ne jätetään tilastoimat-
ta kauttakulkumaassa ulkomaankaupaksi. Satamat ovat peruspilareita Suomen 
transitoväylinä, joista tärkeimmät ovat Kotkan, Haminan, Helsingin, Kokkolan ja 
Turun satamat. Vuonna 1998 edellä mainittujen satamien transiton osuus oli 97 
prosenttia. Suomessa transitokuljetukset tapahtuvat pääosin maanteitse ja rautateit-
se. (Widgren, Kaitila ja Arkonsuo 2000, 43) 
Transitoliikenteestä vapautuu Suomen vientiteollisuudelle tyhjiä kontteja, ja sitä 
pidetään merkittävänä hyötynä, koska se helpottaa konttien saatavuutta ja pudottaa 
vientirahtien hintatasoa. Transitoliikenteestä vapautuneiden konttien määrä on 
suuri siitä syystä, että Venäjä ei voi hyödyntää tyhjiä kontteja viennin raaka-
ainepainotteisten tuotteiden takia. Suomen pitäisi hankkia tyhjät kontit muualta 
Euroopasta kalliimmalla, jos Suomessa ei olisi transitoliikennettä. (Posti, Ruuti-
kainen, Haapakangas & Tapaninen 2009, 132) 
Konttiliikenne Suomessa ei ole balanssissa viennin ja tuonnin suhteen, sillä vienti-
liikenne on hidastunut kun taas tuonti- ja transitoliikenne ovat kasvaneet. Suomen 
konttiliikenteen hidastumiseen löytyy muutama syy. Ensimmäinen syy on Japanis-
sa vähentyneen rakentamiseen vaadittavan sahatavaran viennin tyrehtyminen. To i-
nen syy on sellun viennin väheneminen Venäjän asettamien tuontipuun puutullien 
takia. Kolmas syy löytyy paperitehtaiden jatkuvista alasajoista. (Posti, Ruutikai-
nen, Haapakangas & Tapaninen 2009, 132) 
Tyhjien konttien lisääntymisen positiivisten vaikutusten lisäksi on myös negatiivi-
sia piirteitä. Se voi vaikuttaa Suomen transitoliikenteeseen, sillä varustamot saat-
tavat pyrkiä tuontiliikenteen säännöstelyyn. Tyhjien konttien turhaa liikuttelua ha-
lutaan välttää valitsemalla reittejä, joissa kontit palautuisivat täytenä tai saavuttai-
sivat lähtösataman tyhjänä mahdollisimman nopeasti uusia tuontieriä varten. Va-
rustamot toivovat, että kontit kulkevat täytenä sekä meno että paluukuljetuksissa. 
(Posti, Ruutikainen, Haapakangas & Tapaninen 2009, 132) 
 
 




5.2 Kotkan sataman kilpailijat 
Suurimpia kilpailijoita konttiliikenteessä Kotkan satamaan nähden ovat Baltian sa-
tamista Klaipeda, Tallinna ja Riika sekä Venäjältä Pietarin satama. Kilpailijat ovat 
kasvattaneet tavaravolyymeja 2000- luvulla paljon. Baltian satamien etuina pide-
tään suotuisaa sijaintia Venäjään nähden, sekä satamien tehokkuus on hyvä ja sa-
tamainfrastruktuuri on sopiva Venäjän tarpeiden mukaan. Baltian maiden satamat 
pystyvät kilpailemaan hinnoilla ja matalalla palkkatasolla.  
Venäjän Itämeren satamista tärkein on Pietarin satama, jonka tavaravolyymi oli 
vuonna 2009 Venäjän toiseksi isoin. Tavarakuljetusten volyymi oli vuonna 2009 
noin 50 miljoonaa tonnia ja Pietarin satama on vientipainotteinen. Pietarin satama 
on fokusoitunut konttikuljetuksiin. Kilpailuetuna pidetään tullauksen helppoutta ja 
hyvää yhteyttä Venäjän sisämaahan, vaikka tullin ja sataman yritysten välinen yh-
teistyö ei olekaan ollut aina saumatonta. Pietarin sataman kehitystä rajoittaa sata-
man ulosmenoreittien ruuhkautuminen sekä satama-alueen ahtaus ja jatkuva ruop-
paustoiminta. (Sundberg, Räsänen, Posti & Pöntynen 2010, 65 & 68)  
On oletettavaa, että Kotkan satama joutuu keksimään uusia keinoja pitääkseen 
etumatkan kilpailijoihin nähden. Uudet innovaatiot ja automaation lisääminen vo i-
sivat olla ratkaisuja etulyöntiaseman säilyttämiseen. Palvelutason sekä laadun yl-
läpito ja sen kehittäminen ovat myös tärkeitä elementtejä.  
 
6 KOKOON TAITTUVAT KONTIT 
6.1 Yleistietoa 
Tyhjien konttien käsittelyyn on yritetty kehitellä ja ideoida erilaisia innovaatioita ja 
ratkaisumahdollisuuksia, jolla pyritään minimoimaan niin sanotun ”tyhjän” ilman kul-
jettamista. Tarkoituksena on hyödyntää mahdollisimman hyvin laivojen ja satamien t i-
lakapasiteetit. Ongelmaan on kehitelty ja kokeiltu erilaisia innovaatioita, ja niistä mer-
kittävimpänä ovat kokoon taittuvat kontit, joihin on syytä perehtyä.  





Six- in-one eli SIO-kontti on täysin purettava 20 jalan merikontti. SIO-kontti on sveit-
siläisen SCC:n 1980- luvun puolivälissä kehittelemä tuote, jonka piti tuoda ratkaisuja 
konttien käsittelyyn. Taitettuja SIO- kontteja voi pinota kuusi päällekkäin, jolloin se 
vie tilaa yhden tavallisen 20 jalan verran. Alkuperäinen SIO-kontti pystyi kantamaan 
vain 20 tonnin painon normaalin 24 tonnin sijasta. Ensimmäisen version SIO-kontteja 
valmistettiin 2000 kappaletta. (Konings & Remmelt 2001, 337 – 340) 
Uudemmassa versiossa kantokyky nostettiin 24 tonniin, mutta kontin taarapaino oli 
500 -600 kiloa painavampi tavalliseen konttiin verrattuna. SIO-kontissa ei ole muita 
saranoita ovisaranan lisäksi. Kontin taittoprosessi kestää teoriassa 15 minuuttia kol-
men hengen ryhmältä haarukkatrukkia käyttäen. SIO–kontit olivat ainoastaan myyn-
nissä ja niiden hinta oli 3,5 kertaa korkeampi tavalliseen konttiin verrattuna. SIO- 
kontti ei koskaan saavuttanut mitään suurta suosiota eikä läpimurtoa. (Konings & 
Remmelt 2001, 337 - 340) 
 
6.3 Fallpac-kontti 
Fallpac-kontti on 1980- luvun puolivälissä ruotsalaisen Fallpac AB:n kehittelemä kont-
ti, jossa yhdistyvät purkamisen ja kokoon taittumisen piirteet. Fallpacissa katto on ir-
rotettava, mutta seinät ovat taittuvat. Fallpacin teoreettinen kokoontaittonopeus on 
noin 10 minuuttia, ja kokoontaitto hoituu 2 henkilön sekä haarukkatrukin avulla. Fall-
pac on kehitelty sekä päädystä, että sivusta lastattavaksi ja purettavaksi. Viisi Fallpac- 
konttia voidaan niputtaa päällekkäin, jolloin se vie tilaa yhden tavallisen 20 jalan ko n-
tin verran. 2000- luvulla Fallpac-kontista on kehitelty täysautomaattinen versio. Ma-
nuaaliversiota on testattu muun muassa Ruotsin rautateillä. Kontista on tehty useita 
päivityksiä vuosien mittaan. Fallpac-konttien ongelmana on sen korkea taarapaino. Se 
painaa tyhjänä 1700 kg enemmän kuin tavallinen kontti. Testit eivät kuitenkaan tuo-
neet haluttuja tuloksia ja suosio on jäänyt pieneksi.  
 





Suomalainen Web-Cat Oy on kehitellyt SoCo SoftContainer- kontin. SoCo on inno-
vaatio, jolla on kevyt rakenne ja jolla pyritään kantamaan raskaitakin kuormia. Web-
Cat lupaa, että 10 SoCoa voidaan kokoon taittaa yhden merikontin sisään. SoCon ta-
voitteena on minimoida tyhjän ilman kuljettamisen ja mahdollistaa raskaiden bulkki-
tuotteiden kuljetusten onnistumisen konteilla. SoCon paino on noin 25 prosenttia 
normaalin kontin painosta. SoCo eroaa standardoiduista merikonteista kantavuudel-









Kokoon taittuvat kontit ovat mahdollisesti tulevaisuuden vaihtoehtoja jatkuvasti li-
sääntyneeseen globaaliin konttilogistiikkaan. Kokoon taittuvat kontit tarjoavat mah-
dollisuuksia tyhjän tilan minimoimiseen ja ekologiseen kuljetusketjuun. Niiden avulla 
pystyttäisiin saavuttamaan miljardien eurojen etuja, jos niiden potentiaali käytettäisiin 
täysin hyväksi. Yksikään kokoon taittuva kontti ei ole saanut lopullista läpimurtoa  
Mitat SoCo Soft Con-
tainer 
20’ merirahtikontti 40’ merirahtikontti 
pituus: 6058 mm 6058 mm 12030 mm 
leveys: 2438 mm 2438 mm 2438 mm 
korkeus: 2591 mm 2591 mm 2591 mm 
tilavuus: 35 m³ 31 m³ 67 m³ 
kantavuus: 60 mt 27 mt 28 – 30 mt 
Taulukko 1. SoCo -kontin mitat. (Web catin internet sivut) 




yleisessä konttiliikenteessä, mutta on mahdollista, että niin tulevaisuudessa tapahtuu.  
Ongelmallista on tyhjän tilan kuljettaminen paluukuljetuksissa. Se aiheuttaa rajoituk-
sia tavallisten merijalkakonttien käytössä. Normaali merijalkakontti soveltuu vain ra-
jattujen, jo valmistusvaiheessa hyvin pakattujen valmistuotteiden toimituksiin. Kontt i-
liikenteen kasvun rajat tulevat jossain vaiheessa vastaan, joten uusia innovaatioita tuli-
si kehittää ja ottaa käyttöön vähitellen.  
Globaali logistiikka- ja kuljetusala ovat pääomavaltaisia liiketoiminnan osa-alueita. 
Kokoon taittuvan kontin tai muun innovaation tulo markkinoille on hidasta ja esteel-
listä, koska ajatellaan vanhoillisesti ja harjoitetaan muutosvastarintaa. Syynä siihen on 
omien ekonomisten intressien hallinta omilla sektoreilla. Ekologisesti ajateltuna ko-
koon taittuvat kontit olisivat mielestäni toimiva ja pitkällä tähtäimellä säästöjä tuova 
ratkaisu. Se vaatisi kuitenkin globaalia sitoutumista yrityksiltä siihen ja ajattelutavan 
muutosta. Tällä hetkellä ajatellaan, että konttiliikenne sujuu hyvin, sillä onhan se kas-
vava liiketoiminta ja siihen panostetaan. Muutoksiin ei helposti ryhdytä, vaikka ne oli-
sivatkin mullistavia. 
Kokonaisuudessaan kokoon taittuvat kontit ovat osoitus siitä, kuinka perinteistä kont-
tilogistiikkaa voidaan ottaa huomioon ja kehittää järkevällä tavalla. Uusien innovaat i-
oiden kehittelyssä tulisi ottaa huomioon pitkälti nykyiset kuljetusmenetelmät ja niiden 
yhteensopivuus sekä siirtymän helppous johonkin uuteen ratkaisuun. 
7 YHTEENVETO 
7.1 Tulevaisuudennäkymiä 
Tyhjien konttien logistiikalla on tulevaisuudessa yhä suurempi merkitys. Konttikulje-
tukset kasvavat globaalisti ja tyhjien konttien käsittely lisääntyy. Se aiheuttaa yrityk-
sille ja sidosryhmille uusia haasteita monesta eri näkökulmasta. Tyhjien konttien op-
timointia ajatellaan ekologisesta ja ekonomisesta näkökulmasta. Kaikki turha työ halu-
taan minimoida. Varustamojen tulisi enemmän panostaa omien konttien seurantaan ja 
ennakointiin, jotta vältytään turhilta siirroilta. Satamassa konttioperaattorit ja konttiva-  




rikolla työskentelevät haluavat välttää niin sanottuja turhia kontin siirtoja ja se vaatii 
enemmän ja tehokkaampaa yhteistyötä eri sidosryhmien välillä. Tulevaisuudessa uu-
det innovaatiot tulevat todennäköisesti suurempaan rooliin. Automaation, sähköisen 
tiedonsiirron ja kontti- innovaatioiden kehittyminen tulevat olemaan ratkaisuja ongel-
miin, joihin satamat ja sen sidosryhmät joutuvat kilpailun johdosta. 
Kotkan satama haluaa investoida ja kehittyä yhä suuremmaksi vientisatamaksi. Tuleva 
Kotkan ja Haminan sataman yhdistyminen tehostaa ja yksinkertaistaa asiakkaalle sa-
tamissa asiointia. Uskon myös, että konttioperointi tulee tehostumaan fuusion myötä. 
Kotka tulee menettämään osuuttaan transitokuljetuksista k ilpaileville Venäjän ja Bal-
tian satamille, mutta se tulee olemaan silti suuressa asemassa Itämeren konttikuljetuk-
sissa. Kotkan satamalla on mahdollisuus erottua kilpailijoista innovaatioiden ja tekno-
logiaa kehittämällä sekä pitämällä korkeaa palvelutasoa. 
7.2 Johtopäätökset 
Tyhjien konttien logistiikka on monimuotoinen ja paljon asioita sisältävä aihe. Kontt i-
en siirtely on aina työtä, jota ei voi täysin välttää mutta se pitää minimoida. Tyhjien 
konttien logistiikka sisältää fyysisen siirtelyn lisäksi myös strategisen suunnittelun, 
jossa on monta yritystä ja osapuolta toiminnassa. Voidaankin puhua niin sanotusta ra-
kenteellisesta hajanaisesta verkostosta, jossa jokainen osapuoli tavoittelee omia mark-
kinoita ja tuloksellista toimintaa. Sataman sidosryhmien välinen yhteistyö on olennai-
nen osa onnistunutta logistiikkaa, ja siihen tulisi paneutua yhä enemmän tulevaisuu-
dessa. 
Tyhjien konttien lukumäärään Kotkan satamassa vaikuttaa melko paljon Venäjän tra n-
sitoliikenne, sillä tyhjiä kontteja palautuu paljon Venäjältä. Lähestulkoon ilmaiset pa-
lautuskontit ovat hyvä asia varustamoille, koska niiden ei tarvitse ostaa tai vuokrata 
kontteja muualta Euroopasta. Kuitenkin järkevällä konttilogistiikalla säästyisi enem-
män rahaa, sillä jokainen ylimääräinen kontinsiirto on ylimäärä istä menoa varustamo-
jen ja satamaoperaattoreiden näkökulmasta.Kontit vievät paljon tilaa satamassa, vaik-
ka niitä pinotaakin paljon päällekkäin.Konttien korjaukset ja pesut ovat pakollisia li-
säkustannuksia, joihin konttien omistajat joutuvat. Tyhjien konttien uudelleen käyttä-
minen on varsin helppoa, sillä kontit ovat ISO – standardoituja, joten tiettyä kontti-  




tyyppiä ei ole vaikeaa löytää uudelleen käyttöön. Tyhjien konttien määrään vaikuttaa 
hyvin paljon varustamojen tekemät ratkaisut ja reittivaihtoehdot. 
Talouden globaali tilanne ja sen heilahtelut vaikuttavat konttiliikenteeseen kysynnän 
ja tarjonnan lakien mukaisesti. Konttilogistiikka vaatii kehitystyötä, jotta huonommis-
sakin taloustilanteissa pystytään toimimaan järkevästi, laadukkaasti ja säästäväisesti. 
Kontinkäsittelylaitteistoon sijoitetaan paljon rahaa, ja siitä syystä konttikuljetukset ei-
vät yleisty moniin satamiin. Kontti tuo joustavuutta kuljetuksiin, ja sen positiivinen 
puoli on, että niissä voi kuljettaa monenlaista eri tavaraa. Konttien koon kasvu aiheut-
taa konttialusten koon kasvattamisen, ja se aiheuttaa satamille uusia haasteita, kuten 
ruuhkautumista satamissa. Muutokset konttikuljetuksissa aiheuttavat viranomaisille li-
sää tehtäviä. 
Konttikuljetusten tehokkuuden myötä konttiliikenne on keskittynyt Suomessa vain 
muutamaan satamaan. Elinkeinorakenne vaikuttaa konttiliikenteen alueelliseen jaka u-
tumiseen. Kokoon taitettava SoCo–kontti on jo lähellä sellaista ihanneratkaisua, jonka 
luulisi tuovan kustannussäästöjä tyhjien konttien logistiikkaan. Ratkaisuja tyhjien 
konttien logistiikkaan on kehitelty ja niitä jalostetaan sekä ideoidaan jatkuvasti. Van-
hakantaisten ajatustapojen muuttaminen ei kuitenkaan ole kovin helppoa, jos uudet 
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LIITE 2. Fallpac-kontin kokoamisprosessi 
 
